



ST/EGLA/CONF „11 /L,16 
19 de dezembro, 1962 
ORIGINAL: PORTUGUÉS Soát*»-*» 
iiiiiiiitifiiMiiioi>iiniinii(iiiiMtiMuniitHiiiiiiiiMiUMUMiititMitiifnittinu<iuiiiiiiiuH:Mt:tiiiiiiniiiinnMiiniitinî  
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Urna das grandes dúvidas que vem acompanhando os pianejadores e críticos 
dos projetos de institoiqao de varias industrias mecánicas em países sub 
industrializados, incide sobre a possível influencia das escalas de pro-
duqao, compativeis com mercados restritos a frequentar, nos custos do 
produto final. 
Essa atitude é particularmente notada no caso das industrias opera-
das em grandes series de produqao nos países industrializados, sendo ton 
dos exemplos mais nítidos dessa situaqao, o referente á produqao automo-
bilística0 
Tal setor específico da indùstria mecánica, precisamente, já vem 
sendo frequentado por alguns paísés sub-industrializados cujos exemplos 
mais flagrantes na América Latina sao oferecidos pelo Brasil e pela 
Argentina. 
Recomendar-se-ia, portanto, como muito oportuno um estudo sobre a 
influencia escalar em custos de produqao automobilistica em séries infe-
riores às americanas e europea, desde o momento em que já se pudesse dispor 
de uma colegao de dados concretos e qualificados sobre a questao, a fim de 
verificar pràtica e objetivamente, as estimativas prudentemente feitas, ao 
S3 plañejar sua instituiqao nos países citados, sobre os custos esperados 
para a produrlo local® 
Dos dois países citados, o Brasil é o que apresenta melhor estábi l i,za-
<jao das con di <5 oes de produqao, a partir de julho de I960, quando os Contin-
gentes de pecàs e componentes importados, para incorporalo aos veículos 
nacionais, chegaram a valores relativamente baixos, significando cerca de 
8 por cento em media do peso total do veículo completo "CKD", ou cerca de 
15 por cento da importagao CIF, em dolares. Ademáis, as condiqoes de im-
portaqao desse "residuo de nacionalizaba©" (taxas de cambio e direitos) 
foram razoavelmente comparave.is as de períodos anteriores. No caso da 
Argentina, que iniciou execuqao de seus planos globais automobiIfsticos 
apds o Brasil, observaram-se flutuaqoes mais sensiveis das condiloes de 
importaqao, menos unifonnidade nos contingentes de peqas importadas cons-
tantes dos veículos nacionais, de fábrica a fábrica, sendo também menos 
volumosa a produqao do país. 
/Seleciona-se por 
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Seleciona-se por isso o Brasil para campo de experimenta<j áo, usand« 
os dados de I960, muito esnbora disponi veis os de 1961, apenas para também. 
usar os.últimos valores detalhados dispohiveis sobre a industria europèa 
e americana, que saò os de 1960, 
I. CARACTERISTICAS DA INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA:BRASIIEIRA 
A indùstria está estruturada conforme plañejamento que presidiu á sua 
creagao, tendo sido ó mesmo razóavelmente bem obedecido, e apresenta hoje 
os seguintes pontos relevantes: < . 
Producao global 
Ano Producao 
1957 30 700 veículos 
1958 61 129 11 
1959 , 96 243 " 
1960 133 078 » 
1961 145 674 " 
Fábricas de veículos e seus pr.o datos 









Ford Motors, do Brasil' (3 tipos) 
General Motors do Brasil (2 tipas) 
















(2 tipos) " 
(1 tipo) 







' Producao I960 
2 543 
420 2 963 
19 092 . 
18 076 
1 207 
9 714 . 
593 
3 633 • . 
295 
2 481 
. 4 446 • 




10» Volkswagen (1 tipo) Àutomovel 1 7 0 5 9 
(1 tipo) Camioneta 11 299 28 358 
11, Willys Overland do 
Brasil (1 tipo) Jipe 16 738 
(3 tipos) Camionetas 8 651 
(1 tipo) Àutomovel 6 124 
(1 tipo) Àutomovel.. leve 7 510 39 023 
a) Estrutura da produqao 
Essas 11 fábricas das quais duas menos significativas (marcadas (x)) 
quanto a produqao mantida, áub-contratam intensivamente peqas para seus 
veiculos em produtores especializados estimando-se que, como norma, o va-
lor das peqas sub-contratadas (e residuo importado) alcanza atualmente 
60 por cento do valor US$ CIF CKD do veículo completo,, 
Willys Overland é a de integraqao vertical mais intensa, sub-contra-
tando cerca de 45 por cento no máximo, e SIMCA a que mais recorre a 
sub-cintratar (cerca de 80 por cento), 
b) Capacidad de producao instalada 
De. um mod® geral, a produqao de cada urna das fábricas principáis 
(F„N0 Motores também excluida)^ alcanqa urna fraqao constante da capaci-
dade de produqao prépria instalada, ou ccrn flutuaqoes de pequeña monta. 
Como produtores de peqas, existem cerca de 1 ZOO fabricantes, de to-
dos os tipos e tamanhos, predominando em ndmero as fábricas de muito pe-
queño porte (até 30 ©perários)6 
As fábricas de peqas operam todas com aproveitamento pleno da capa-
cidade instalada» Algumas também sa© produtoras de peqas nao automobilís-
ticas, ccm departamentos comuns a tipos de manufaturas diversas, o que 
lhes facilita o pleno aproveitamento da capacidade instalada. 
As fábricas de peqas em grande maioria, se caracterizan! pela divi-
sibilidade de seu equipamento, por tal modo que nao sofrem muito sensivel 
influencia escalar nos seas cusios0 
1/ A FMM tem carater estatal, está supercapitalizada e nao estabili zou 




• • . . . . • c) Fatores ..de influencia nos' custos dos veículosv . „ 
Os custos da produqao de veículos no Brásil, isoladamente ou em para-
lelo com os da Europa e Estados Unidos, estao presentemente influenciados 
pelos fatores clássicos da atividade industrial, de maneira mais ou menos 
pronunciada^ de mensuraq ao isolada práticamente inexequivel, a menos que 
"execütáda por- um inquérito direto, de grande folego, ccm o qual deveriam c 
concordar indmeros produtores dos veículos e de peqas sub-contratadas: 
a) Influencia escalar pura 
b) Verticalizaqáo da produqao (de veículos apenas) 
c) Aproveitamento da capacidad« instalada 
d) Produtividáde da mao de.obra 
e) Valores unitarios dos insumos 
f) Estrutura da restante indilstria (economias externas)9 
A coexistencia desses cinco elementos de influencia distinta, impede, 
que se reconheqa a influencia escalar isolada no custo final dos veículos, 
na base das informado es usualmente abertas a.os pesquizadores, quais sejam 
e reconhecimento dos custos e do volunte de. produqao e a análise'dos balanqos, 
Tal empedimentó aindamais. se agrava porque várias fábricas, como ano-1 
tado, produzem veículos distintos,!de custos próprios (para tudo o mais 
igual) váriáveis -com cada tipo. , . 
Além 'dó mais, sao; limitados os casos de produqao de veícuies compa-
ráveis quanto aos respetivos tipos, producidos em fábricas distintas. 
d) Método de avaliacao da influencia escalar 
Os elementos acima revelados levaram a.- urna tentativa, de fixaqao de um 
método de avaliaqao da influencia'escalar no custo de produqao dos, veículos 
preduzidos no Brasil, que conduz a'certais iinf©rmaqoes pulgadas úteis, muito 
embora as mesmas contenham a marca da presenqa "dos outros fatores de condi-
cionamento dos custos, já mencionados,» 
Para tanto, dispoe-se apenas de tres tipos de infomagao; 
/ i) 0 cüstt). 
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i) O custo FOB fábrica e o nivel de produqao de cada veículo, 
por fábrica, no Brasilj 
ii) 0 custo CIF porto brasileiro, dos vexculos semelhantes, dos 
países de origem dos mesmosj 
iii) 0 volume de produqao global de cada fábrica de veículo simi-
lar a© produzido no Brasil (incluindo outros veiculos do mes-
mc genero). 
Pressumindo que, tanto a.escala de produqao como o aproveitamento da 
capacidade instalada, exerqam preponderantemente, grande e maior influen-
cia sobre os custos fixos de produqao, admite-se que a influencia do ni-
vel de produqao (P) sobre o casto unitàrio (c) se manifeste sob a forma 
2/ (F e v parametros de funqao) : —' 
F c • - * v 
Com deis pares de valores homogéneos de c e P, p©dem-sè determinar os 
parametros F e v, para cada país, e para cada tipo comparável de veículo. 
Nao há semelhanqa perfeita dos veículos de tipo comparável, quante ao seu 
custo proprio (tudo o mais sendo igual ou equivalente) e assim, a funqao (P) 
do custo terá seus parametros deteiminaveis com erro» Em consequencia, ©s 
resultados alcanqaveis no caso, apenas marcam. tendencias e deteiminam ordens 
de grandeza, antes que valores exatos - o que, de resto, já presta algumas 
informaqoes úteis» 
Estabelecidas, para as tres regioes produtoras envolvidas - Brasil, 
Estados Unidos e Europa, as constantes das funqoes, respetivamente 
' c^ = f' (P) c^ ». f!,(P) c^ = f I M(P) e entendendo que para cada país 
se tenha um par de valores de (c) e (P) para cada tipo de veículo, chega-se, 
por exempl©, para dado tipo de veículo, aos seguintes resultados: 
2/ Partindo de tana funqao lineal de custes totáis: C = F 4 vP 
dtnde, C custo total, F s custo fixo, v = custo variável medio(e 
neste caso igual ao marginal). 
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Figurando, varios valores de P^, calcula-sé c e na expressao de c^' 
faz-se 0*2 = c'^ - vale dizer, impoe-se a expressao que indica o custo do 
.mesmo veículo nos Estados Unidos, um. custo verificado no Brasil, para da-
do volume (P) de produqao, Calcula-se entao (P), isto é, o volume de pro-
duqao nos Estados Unidos, do mesmo veiculo, que leva a um custo brasileiro 
/obtido com dado volume de produqao neste país. 
Pode-se,-pois, obter urna funqao. P^ ® f (P^) para igualdade de custos 
(GIF - CKD contra FOB fábrica brasileira) o que, para as condiqoes de 
©peraqao que se comparam no momento, define de certo modo a influencia 
escalar». 
Em termos algébricos ter-se-ia, por exemplo, para dado veículo: 
F' = -JL + v* Brasil p 1 rl 
.. • • - F' 
c' = 2 4-v' Estados Unidos 2 p 
-'•'•*'• 2 
,donde 
: a ) 
A produqao norte-americana, tomada cerno padrao, deve portanto. crescer 
muito mais rápidamente que a brasileira para manter igualdade'de custos, 
até um dado valor de P^ (produqao brasileira) para subsequentemente ser 
invertida'essa pesiqao, passándo o creséimento da produqao .norte-americana 
a valores baixos, cóm o maior volume da brsiléira senipre ñas condiqoes 
atuais de operacao. ' 
A melhor, por mais clara,, indiqao dessa relaqáo escalar pode ser 
v» • • w -Po * * F' ' .......... obtida pela observaqao'dá relacaó -j ' , - 2 . (2) 




Considerando fixas, como ponto de referencia, as condiqoes de produ-
gao nos Estados Unidos e Europa, indaga-se subsequentemente ccmo se com-
portar a o as funqoes (l) e (2), quaado variara. as condiqoes outras que a es-
calar, na produqao brasileira. 
Dessas cwndiqoes, as ligadas à estruturaqao interna da indùstria, 
inclusive a sua verticalizaqao, sao imutáveis, pois se supSc que assentar-
das deante de urna conjunqao de fatores ambientes que Ihe impuzeram dadas 
características. Esses fatores nao variàrao sensivelmente durante certo 
tempo, como é lícito imaginar, 
0 aproveitamento da capacidade sobrante de produqao por seu lado, 
terá flutuaqao relativamente pequeña, em face da verticalizaqao intensiva 
da indùstria automobilistica do Brasilo Por outro lado, pòrén, esse apro-
veitamento está contido na influencia escalar. No caso, mesmo quando 
scorra inaproveitamento integrai da capacidade de produqao de equipámentos 
divisiveis, tudo se passa como se fossero os mesmos indivisiveis - pois que 
instalados para urna produqao maior, ainda nao atingida. ; 
Assim sendo, os valpres de (F) nas expressoes do custo unitario dos 
veiculos brasileiros nao devem variar sensivelmente nos próximos tempos, 
Assim, podem variar, para o caso da incipiente indùstria automobilisti 
ca brasileira; l) a produtividade de mao de obra (o que já se está verifi-
cando na pràtica); 2.) os. custos unitários dos insimos, em termos reais. 
As duas flutuaqees possíveis terao manifestaqoes variáveis, e repercutirlo 
sobre os valores de (v) nas expressoes dos custos unitarios, 
Consequentemente, as expressoes (l) (2) se tcmarao, ante a introduqao 




2 " p» 4- P 1 (nv^ - ví2) 
pi pi r 2 - _ 2 
P1 " F ' l * P l ( n v'l- v2> 
/Vale dizer, 
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Vale diser, haverá repsrcussoes numéricas, aumentando os valores da pro— 
cuqáo do país tomado como referencia, que se aeveriam alcanzar para igual-
dades de custo como produqao brasileiraj bem como aumentando a relaqáo 
entre a produqao do país de origem, e do Brasil, para ínanter a mesma igual-
dade de custos, ante varios valores de (n), 
A aplicaqao dos valores numéricos concretamente referidos as condiqoes 
de volume de operaqao e custos no Brasil, nos Estados Unidos e na Europa, 
correspondentes aos sirabolos literais das expressoes dos custos unitarios, e 
expressSes (l) e (2), conduz a resultados sumamente ilustrativos« 
II. VERIFICAQQES NUMERICAS 
Os valores relativos aos preqcs US$ FOB fábrica dos veículos brasileiros 
foram obtidos, ou por informa^ao direta ou por cálculo, a partir das listas 
de preqo de venda ao páblico. 
Os valores em cruzeiros ebtidos foram transfsimados em dólares a taxa 
cambial média d© ano de 1960, fixada em Cr$l85/US$0 
Puderam ser determinados, com razoável seguranza, valores relativos a 
impostos pagos, descontos aos revendedores e despezas de montagem e vendas, 
E mais imprecisa, porem, a deteminaqao do lucro na venda dos veículos, em 
alguns casóse 
A seguir sao'dados dois exemplos de cálculo do custo FOB de dois veícu-
los produzidos no Brasil, sendo de notar que, no caso, os valores fináis 
obtidos por cálculo independente cojiicidem ccm os indicados pelos próprios 
fabricantes lccais0 
Caminháo G.M, Automóvel 
6503 Xm m Aero^Willys 
Prego de venda ao piíblico Gr$ 1' 000 853.6 895,0 
Desconto aos distribuidores 22,0 % 18,5 % 
Preco de venda da fábrica Cr"$ 1 000 632.70 729,40 
Deduqoes para custo CKD: 
Direito e despezas de venda 7.0 % 7„0 % 
Montagem e pintura 3.0 % 3,0 % 
Impostos 10,0 % 22,0 % 
Lucro 8.0, % 28»0$ 20.0 % 52„0$ 
Custo CKD Cr$ 1 000 523,8 479,9 
Custo CKD - US$ 2 831 2 594 
/ Os castos 
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Os custos estrangeiros usados sao os da importaqao do mesmo veículo 
CKD completo, GIF porto brasileiro, nao incluidos direitos ou quaisquer 
despezas posteriores á descarga no porto® Esses preqos sao os compara-
veis aos valores FOB fábrica da produqao nacional, que recebe os veículos 
para montagem, posteriormente pagsndo direitos, despezas de montagem, im— 
postos de venda, étc, e auférindo um dado lucro. 
->. As diferenqas de tratamento fiscal e da margem de desconto e lucro, 
vigentes.no país para cada tipo de veículo dcminou a seleqao do criterio 
adotado para uso de um dado valor de custo dos veículos» 
Os preqos CKD - CIF usados sao os preqos FOB fábrica nos países de 
origem, provavelmente especiáis, da tabela dita "interfc-factoiy", mais 
baixa que preqos para revenda no próprio país - acrescidos das despezas 
de embalagem e fretes internos, despezas de embarque, frete e seguros ma-
rítimos - em montante que geralmente alcanqa a área de 12 por cento do 
valor CIFo 
Para os valores brasileiros de volume de produqao, considerou-se o 
total de veículcs produzidos por fábrica, mesmo quando os programas ejecu-
tados compreendem mais de um tipo de veículo ou variante de um mesmo tipo0 
Esse criterio é até certo ponto discutível, em face a sua discrepancia 
com o adotado para o Brasil© Justificarse, porán, em sobrétudó para os 
Estados Unidos deante da relativa independencia com que. operam alí as 
"truclc divisions" de cada organizaqao, quasi que- como fábricas independen-
tes. ' -
Contra esse criterio se oporia o fabo dos sub-contratos americanos se-
rán frequentemente avultados, em relaqao a producao prdpria ¿os fabricantes 
de veículoso Ocorre, poréa, qjie para muitas peqas subcontratadas de'maior 
valor, há tambán grande especializa.̂ ao nos Estados Unidos, distinguindo-se 
entre fábricas de peqas para caminhao e para automotores,. 
Na Europa, as grandes diferenqas de características dos autcmotorer, 
geralmente de tipos pequeños e medios, para os caminhoes, quasi semprs dos 
tipos medio e pesado, distinguen) mais sensivelmente as respetivas fábricas 
ou linhas de produqao em unidades quasi independentes» 
* Verificar-se-á adeante sobre esse ponto que, caso adotado criterio 
similar ao do Brasil,, os valores e as conclusoes a que se chega no presen-
te estudo ficam grandemente reforqados e reafirmados. 
/O quadro 1 
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0 quadro 1 contém os valores de I960 para os custos e volumes de pro-
duqao envolvidos no estudo presente. 
Quadro 1 
PRODUQXD E CUSTOS ESTIMADOS, I960 
Bras il País de origem 






A, Willys 39 023 2 594 ¡J 2 262 
Volkswagen 28 353 1 652 705 000 1 170 
Ford 19 092 2 820 331 600 2 820 
G.Motors 18 076 2 831 403 600 2 750 
Me Benz i 9 714 3 670 62 600 4 090 \ 
Dauphine 39 023 1 638 461 000 1 140 
DIC'Í 10 024 1 827 71 200 1 586 
Sime a 3 633 3 134 226 000 2 200 
I, Harvest 1 207 4 250 143 0Q0 4 500 
a/ Produqao interrompida nos Estados Unidosi veículos semelhantes 
com produgao da ordem de 350 000 unidades e custos com o valor 
assinaladOo 
III» VARIAQQES DOS CUSTOS COM OS V0LUMES 
DE PRODUQXO 
As curvas correspondentes a variaqoes dos custos com a produgao para £ada 
país, deveriam ser obtidas mediante pares de valores de (c) e (P) referen-
tes a veículos comparáveis entre si quanto às suas características próprias. 
E essa urna condicio dificil de ser exatamente obtida, mesmo quando esteja 
envolvido o mesmo. tipo de veículoe 
Os valores disponiveis, e efectivamente usados, portanto, introduzem 
nos parámetros das funeoes procuradas uma distorsao inevitável, consti-





Para o Brasil, foi possível óbter tres curvas relativas a tres ti-
pos de veículos, calculando-se os parámetros (F) e (v) das respetivas 
funqoes: 
Caminhoes a gazolina C ^ - -t 2729 
„.. - 1»¿iÍK.1Q̂  + léoi Automoveis pequeños C"^- ^ 
Autcmoveis medios C,,,1=» 2015»10 4 2539 JL • p-
Para os jipes, os tres modelos produzidos no país ou sao muito dispares 
(Willys e DKW) ou eravolvem urna fabricaqao ainda precária (Toyota), senda 
abandonada a análise desse caso» 
Por falta de valores suficientes e homogéneos nao sao analisados os 
casos dos caminhoes medios e pesados de tipo, europeu (Mercedes e Scania' 
Vabis), nem das caminhonetas e utilitarios (DKW, VW, Ksmbi, Rural Willys)» 
Os valores obtidos para as tres curvas citadas constam do gráfico I, 
onde se" nota de. imediato, nestes casos estudados, urna relativa inelastici-
dade dos custos, para produqoes ácima de 20 000 unidades/anó no Brasil, 
Para a produqao estrangeira, nao foi possível analisar o caso dos 
automoveis medios, de vez que os dois tipos fabricados no Brasil sao de 
origem distinta, (Ac Willys-USA e Simca-Europa) com diferenqas marcadas 
ñas suas ést roturas internas de produqao, custos unitarios de insumos, etc. 
Obtiveram-se, poráa, os parámetros das funqoes relativas a outros 
veiculos. ••• r an 6 387«¿.»10 .j, 1700 Caminhoes a gasolina (Estados Unidos) c* = p 17 
6 
Automoveis pequeños (Europa) ' c* •.«— " p .1123 
0 gráfico II cyntán cuicas correspondentes as duas expressoes acima, 
onde de imediato se salienta a maior eáasticidade do custo em face das 
variagoes dos volumes de produqao, sobretudo no caso dos: caminhoes* 
Nesse gráfico II faz-se figurar, a titulo ilustrativo, um trecho da 
curva c = f (P) para caminhoes americanos, calculada com inclusao da 




elasticidade nos cus tos, e maiores valores para produqoes superiores a 
200 000 veículos por ano» A funqao respetiva tem ccmo valor de seus 
parámetros: 
c = 264,. 0.10 4 2662 
P 
por onde se percebe que somente para produqoes superiores a dois milhoes 
de veículos, o custo é menos influenciado pelas despezas fixas (valor de F). 
Ccmo no caso dos caminhoes, os preqos brasileiros em series da ordem de 
20 000 unidades ou inferiores, sao praticamente os mesmos dos americanos pro-
duzidos em series de 400 000 (caminhoes) oü 3 000 000 (automóveis). 
Ter-se-ia que, em ambos os casos, face aos custos unitarios dos insumes e 
face as repercussoes da sua estrutura própria, a produqao brasileira consegue 
eliminar as vantagens dadas pela escala em que os mesmos veículos sao produ-
zidos no país de origem« 
No caso dos automóveis pequeños europeus, a situaqao é equivalente, 
apenas com diferenqas de proporqoes numéricas. 
Seriam bem menores as séries européas que levariam a custos iguais 
aos das brasileiras, 
IV. EQUIVALENCIAS ESCALARES 
A fórmula (2) fornece as relaqoes es calares de produqao, para níveis varios 
da mesma, alcanzados no Brasil, que levam a igualdade de custos, tanto na 
Europa quanto no Brasil« 
Essas relaqoes constam do gráfico II, para a linha n~ 1,0, Desses grá-
ficos se verifica que para es atuais níveis de produqao brasileira de cami-
nhoes (máximo a cerca de 20 000 -unidades) a produqao americana corresponden-
te deverá ser cerca de 19 vezes maior para igualar os respetivos custos, 
Com respeito a autemoveis pequeños, (máximo a cerca de 35 000 unidades), 
seus equivalentes europeus aeveriam ser preduzidos em escala 108 vezes maior. 
Como valores mínimos, os caminhoes (cerca de 1 500 unidades) deveriam 
ter urna escala americana de produgao cerca de 159 vezes maior e os autome-
veis pequeños (cerca de 3 000 unidades) urna escala europea de produgao 




Sobre as curvas n-° 1 do gráfico 3 estao assinalados os valores corres-
pondentes ás produqoes brasileiras, com o que se percebe sera esferqo a dis-
tancia em que se colocou, em 1960, a produqao local, para alcanqar nivela-
mentos de custos com a estrangeira» 
Deante das estruturas e condiqoes recíprocas de produqao do Brasil e 
Estados Unidos, em 1960, verifica-se que há praticámente un razoável equi-
librio da influencia escalar nos custos dos caminhoes, com urna rela.qao da 
ordem de 20 vezes a produqao local - já que, conforme o Quadro 1, a pro-
duqáo americana foi da ordem de 400 000 unidades e a brasileira de 20 000 
unidades. 
Ccm respeito aos automoveis, pcrán, o desequilibrio é flagrante. 
Para um dos veiculos, a produqao nacional foi da ordem de 40 000 veiculos, 
e para urna relaqáo escalar de ls 1,6, a produqao europea deveria ter sido 
de 64 000 unidades - tendo alcanzado realmente 461 000 veiculos. Para ou-
tro tipo, a produqao local foi da ordem de 10 000 unidades, devendo ter sido 
de 53 000 unidades para o equilibrio da influencia escalar nos custos, tendo 
chegado na Europa a 71 200 veiculos e, portanto, atingindo a menor custo» 
V„ EV0LUQK0 DOS CUSTOS LOCÁIS E NOVAS RELANCES ESCALARES 
Os fatores de custo já anteriormente indicados, urna vez reduzidos ccm® 
parece ser possível, iriam afetar os valores dé (v^) ñas expressoes dos 
custos brasileiros, o que se fez intervir na formula (2) atravez do novo 
parametro (n)« 
Como valor máximo discreto de (n), assume-se que se teriha 0.8, vale 
dizer, urna reduqao de 20 por ciento em 
A expressao (2), cora o novo valor de v^ leva ás linhas n 0.8 no 
gráfico 3, onde semelhantemente se assinalam as novas relaqoes escalares 
correspondentes, 
Conclue-se que mantida a produqao de caminhoes em cerca de 20 000 
unidades, a relacao escalar para igualdade ccm os novos custos (reduqao 
de 20 por cento) passaria a pouco mais de 40, vale dizer, imporia para a 
producao americana um volume da ordem de 800 000 unidades, para igualdade 
de custos. 
/Já no caso 
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Já no caso dos pequeños autcmoveis europeus, a condiqao n - 098 
brasileira, para o mesmo nivel de produgao levarla, por exemplo, a 
relagao escalar 4,2 para produgao local da ordem de 40 000 unidades, já 
alcangada, significando um contingente de 168 000 unidades a produzir, 
contra as 461 000 já presentemente produzida na Europa» 
Mesmo adiaitindo um notável incremento local da produgao desses 
veículos, a situagao de desequilibrio de custos permanecería» Aasim, 
passanao das 40 000 a 80 000 unidades fabricadas local mente (fora de época 
no gráfico 3)> a relagao escalar seria 2,3 e a produgáo europea de 
984 000 unidades, ainda muito abaixo da já al.cangada em 1960o 
A menos que alterada a estrutura interna da produgao desses veículos, 
de modo a se ter sensiveis repercussoes sobre os custos, ou ainda, a menos 
que obtida tana sensivel redugao dos custos fixos respetivos. (inclusive 
cerno reagao ao aumento do volume de produgao ccm melhores aproveitamsntos 
do capitulo fixo), a produgao brasileira de autemoveis pequenos: terá portanto 
custos bastante mais elevados que os dos mesmos veículos nos seus páíses 
europeus de origem, 
' VI« CONCLUSAS. 
Da exposigáo feita, resultam finalmente as conclusoes plausiveis seguintes 
sobre a influencia escalar na produgao autcmobilística brasileira« 
I© Pela estrutura interna que lhe fox dada, pelos custos dos respe-
tivos insumos e pela escala de produgao instalada, a indiSstria brasilei-
ra de veículos nao se beneficiará sensivelmente, em seus custos, de au-
mentos sensiveis de seus volumes de produgao, 
2, Face a. estrutura e aos custos unitários dos insumos da indiístria 
norte-americana de caminhoes, sua relagao escalar atual para a industria 
brasileira correspondente é bastante elevada (20 il) e tende a se tomar 
áinda mais alta, para se beneficiar em seus custos competitivos da in-
fluencia do volume de produgao® 
3« A situagao acima descrita é visivelmente muito mais urna decorren-
cia da estrutura e condigees internas da produgao autcaaobilística norte-
americana, do que da similar brasileira, 
/4® Com 
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4» Com relagao a producao européa de caminhoes, embora a carencia de 
dados habéis para urna análise detida do caso, a situagao das relagoes esca-
lares de produgao difere da americana apenas nos valores numéricos, mais 
baixos em cerca de 70 p©r ciento, o que se julga pelos volumes de sua pro-
dugao (ordem de grandeza de 70 000 veículos) e nivelamento prático de seus 
custos com os do grasil» 
5» No que se refere a automoveis pequeños de passageiros, de modelos 
europeus, as relagoes escalares que levam a igualdade de custos sao relati-
vamente baixas (ordeni de grandeza de 2 a ó para3l), conduzindo a valores 
para a produgao extrangeira muito inferiores aos já atingidos® 
6» A evolugao provável dos custos brasileiros de caminhoes de tipo 
americano tende a reafirmar as vantagens de custo da produgao local, por 
exigir relagSes escalares mais elevadas (até 40íl) para equalizagoes desses 
custos» 
No caso europeu, essas relagoes tendem a se elevar aparentemente até 
12 slo 
7» No caso europeu dos automoveis pequeños, embora a tendencia se ja 
a de elevagao dessas relagoes semelhantes as mencionadas no paragrafo 6 
acima, face a intensidade o fenomeno, apenas se irao amenizar as diferengas 
ora observadas nos custos respetivos, sem aparentemente se conseguirem equa-
-lizagoes-dos mesmos sob condigoes práticas de operagao ñas áreas brasilei-
ras e européias atualmente instituidas» 
As conclusoes acima, e varias observagoes e valores anotados ao longo 
da presente exposiqáo, indicam alguna temas para inquéritos e apuragoes que 
permitam análise mais segura sobre a qaestao tratada, tais cornos 
a) Verificagoes sobre a participagao dos subcontratos, no custo de 
produgao final dos veículos CKD» 
b) Verificagoes ou revisoes sobre os custos dos veículos7 nacionais . 
e estrangeiros correspondentes3 
c) Caracterisagoes exatas das estruturas das fábricas de veículos, 
suas capacidades de produgao e nivel de aproveitamento dessas 
últimas 0 
d) Indagagoes e expeculagoes práticas. sobre os efeitos de integragoes 
entre algumas fábricas de veículos, com capacidades ociosas de 




e) Caracterìzaqac dos valores comparados dos custos unitarios dos 
insumos, no Brasil,;nos Estados Unidos e na Europa« 
f) Caracterízaoslo das estruturas internas de produgao ños países 
de origem dos veículos fabricados no Brasil, 
A pròpria ambiqao do programa de trabalho contido implicitamente ñas 
questoes acima indicadas mostra que se-teria no caso um estudo de maior 
• folego, para èxecuqao por urna equipe de elevadas habilitágoes, e exigindo 
urna sensivel colaboragao das entidadds produtoras envolvidas. 
Gráfico III 
BRASIL : CUSTOS E SUA VARIACAO COM O VOLUME DE PRODUGAO.-I960 
Producao efetiva - I960 
Gráfico III 
ESTADOS UNIDOS E EUROPA : CUSTOS E SUA VAEIACAO COM O VOLUME DE 
PRODUCAO 
Custo unitario cif Porto Brasil, 1960 US$ 
Producao efetiva.-1960 
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